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Beschreibung 

Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur automatisierten 
Betatigung einer Kupplung im Antriebsstrang, mit einer 
Steuereinheit zur Ansteuerung der automatisierten Betati- 
gung der Kupplung, die mit einem elektronischen Stabili- 
tatssystem, das ein Steuersignal abgibt, wenn es aktiv ist, in 
Signal verbindung stent, mit einem von der Steuereinheit an- 
steuerbaren Aktor zur Einstellung des von der Kupplung 
ubertragbaren Drehmoments. Weiterhin betriffl die Erfin- 
dung ein diesbeziigliches Verfahren. 

Elektronische Stabilitatssysteme sind in Kraftfahrzeugen 
allgemein bekannt, wie bei spiels weise durch die DE-Druck- 
schrift VDI-Report 1224 bekannt geworden. Dieses elektro- 
nische Stabilitatssystem umfaBt beispielsweise ein Anti- 
blockierbremssystem (ABS), ein Antischlupfregelungssy- 
stem (ASR) und/oder ein Traktionssteuersystem. Das Stabi- 
litatssystem erkennt anhand von Sensoren ausgegebenen 
Sensorsignalen die Bewegungs- oder Fahrsituation des 
Kraftfahrzeuges und vergleicht diese Sensorsignale mit ty- 
pischen im Speicher der Elektronik des Systems abgespei- 
cherten Sensordaten von Fahrsituationen. Dadurch kann die 
aktuelle Fahrsituation erkannt werden. Weicht die aktueile 
Fahrsituation des Fahrzeuges von unkritischen im Speicher 
abgelegten Situationen ab oder gleicht die aktuelle Fahrsi- 
tuation des Fahrzeuges kritischen im Speicher abgelegten 
Fahrsituationen, steuert das elektronische Stabilitatssystem 
Betatigungssysteme an den Fahrzeugradern und/oder dem 
Fahrzeugmotor um die als kritisch erkannte aktuelle Situa- 
tion in eine unkritische Situation zu uberfuhren. Beispiels- 
weise konnen zumindest einzelne Rader abgebremst werden 
oder die Antriebsleistung des Antriebsmotors gezielt redu- 
ziert werden. Radschlupfsituation auf das Motormoment 
mitteis einer Drosselklappensteuerung oder auf die Brems- 
kraft einzelner Rader mitteis Antiblockiersystem zu. Da- 
durch wird die Antriebsleistung der schlupfenden Rader re- 
duziert und der Schlupf abgebaut. Das elektronische Stabili- 
tatssystem weist weiterhin einen Sensor auf, der Drehungen 
des Fahrzeuges um die Hochachse des Fahrzeuges detek- 
tiert. Dadurch konnen Schieudervorgange des Fahrzeuges 
detektiert werden und diesen durch einen gezielten Steue- 
rungsvorgang entgegengewirkt werden. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Kraftfahrzeug mit einer 
automatisiert gesteuerten Kupplung und einem elektroni- 
schen Stabilitatssystem zu schaffen, welches die Sicherheit 
der Fahrzeuginsassen erhoht. Weiterhin ist es die Aufgabe, 
das Steuerungsverhalten der automatisierten Kupplung und 
des elektronischen Stabilitatssystemes und der diesbcziigli- 
chen Steuereinheiten derart auszugestalten, daB gegensei- 
tige Storungen der jeweiligen Regelungen oder Steuerungen 
vermindert oder verhindert werden und so zu einer erhohten 
Sicherheit beitragen. 

ErfindungsgemaB wird dies dadurch erreicht, daB die 
Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung einer 
Kupplung bei einem Vorliegen eines eine Aktivitat anzei- 
genden Steuersignals des elektronischen Stabilitatssystems, 
das von der Kupplung ubertragbare Drehmoment mitteis des 
Aktors von dem aktuell angesteuerten Wert des ubertragba- 
ren Drehmoments auf einen Maximalwert des ubertragbaren 
Drehmoments steuert. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken wird dies 
auch dadurch erreicht, daB die Steuereinheit bei einer auto- 
matisierten Betatigung einer Kupplung bei einem Vorliegen 
eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersignals des elektro- 
nischen Stabilitatssystems, das von der Kupplung ubertrag- 
bare Drehmoment unverandert beibehalt. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken wird dies 
auch dadurch erreicht, daB die Steuereinheit bei einer auto- 
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matisierten Betatigung einer Kupplung bei einem Vorliegen 
eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersignals des elektro- 
nischen Stabilitatssystems, das von der Kupplung ubertrag- 
bare Drehmoment mitteis des Aktors von dem aktuell ange- 
5 steuerten Wert des ubertragbaren Drehmoments auf einen 
geringeren Drehmomentwert reduziert. 

Vorteilhaft ist es weiterhin, wenn neben der automatisier- 
ten Betatigung der Kupplung ebenfalls eine automatisierte 
Betatigung des Getriebes mitteis zumindest eines Aktors 
10 und einer den Aktor ansteuemden Steuereinheit steuerbar 
ist. 

In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel ist es zweckma- 
Big, wenn eine Ansteuerung des Erhohens oder Reduzierens 
des von der Kupplung ubertragbaren Drehmoments mitteis 

15 der Steuereinheit und des Aktors bei Vorliegen eines eine 
Aktivitat anzeigenden Steuersignals mit einer Geschwindig- 
keit erfolgt, die gleich oder groBer der Geschwindigkeit ist, 
die bei einer Ansteuerung ohne Vorliegen eines Steuersigna- 
les ansteuerbar ist. 

20 Auch ist es zweckmaBig, wenn eine Ansteuerung des Er- 
hohens oder Reduzierens des von der Kupplung ubertragba- 
ren Drehmoments mitteis der Steuereinheit und des Aktors 
bei Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersignals 
mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die kleiner der Ge- 

25 schwindigkeit ist, die bei einer Ansteuerung ohne Vorliegen 
eines Steuersignales ansteuerbar ist. 

Auch ist es zweckmaBig, wenn eine Ansteuerung des Er- 
hohens oder Reduzierens des von der Kupplung ubertragba- 
ren Drehmoments bei Vorliegen eines eine Aktivitat anzei- 

30 genden Steuersignals mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die 
gleich oder groBer der Geschwindigkeit ist, die bei einer An- 
steuerung ohne Vorliegen eines Steuersignales ansteuerbar 
ist, auch wenn ohne Vorliegen eines solchen Steuersignales 
das ubertragbare Drehmoment oder die Einriickposition der 

35 Kupplung im wesentlichen nicht verandert werden wurde. 
Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken wird dies 
auch dadurch erreicht, daB eine Ansteuerung des Erhohens 
oder Reduzierens des von der Kupplung ubertragbaren 
Drehmoments bei Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigen- 

40 den Steuersignals mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die 
kleiner der Geschwindigkeit ist, die bei einer Ansteuerung 
ohne Vorliegen eines Steuersignales ansteuerbar ist, auch 
wenn ohne Vorliegen eines solchen Steuersignales das uber- 
tragbare Drehmoment oder die Einriickposition der Kupp- 

45 lung im wesentlichen nicht verandert werden wurde. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken wird dies 
auch dadurch erreicht, daB die Steuereinheit das von der 
Kupplung ubertragbare Drehmoment wahrend eines eine 
Aktivitat anzeigenden Steuersignales auf einen maximalen 

50 Wert ansteuert oder die Kupplung eingeriickt ansteuert, zu- 
mindest solange kein davon abweichendes Steuersignal bei- 
spielsweise bei einem Schaltvorgang vorliegt. 

ZweckmaBig ist es auch, wenn die Steuereinheit ein Steu- 
ersignal zum Einriicken oder Ausriicken der Kupplung nur 

55 bei einem von dem elektronischen Stabilitatssystem gene- 
rierten und/oder iibertragenen Steuersignal generiert. 

Besonders zweckmaBig ist es, wenn die Steuereinheit 
nach einem Vorliegen eines Steuersignales, welches die Ak- 
tivitat eines elektronischen Stabilitatssystemes signalisiert 

60 und/oder bei Vorliegen eines Signales, welches eine Beendi- 
gung einer Aktivitat eines elektronischen Stabilitatssyste- 
mes signalisiert, das ubertragbare Drehmoment der Kupp- 
lung auf einen der aktuellen Betriebsposition angepaBten 
Wert steuert. 

65 ZweckmaBig ist, wenn das auf einen der Betriebsposition 
angepaBten Wert angesteuerte ubertragbare Drehmoment ei- 
nen Wert in einem Bereich zwischen einem Minimalwert 
und einem Maximalwert des von der Kupplung ubertragba- 
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ren Drehmoments annimmt. 

Ebenso ist es zweckmaBig, wenn der Minimalwert im we- 
sentlichen null und der Maximalwert der maximal einstell- 
bare Wert ist. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken ist es bei 
einem Verfahren zur Steuerung eines von einer Kupplung 
eines Kraftfahrzeuges iibertragbaren Drehmomentes mittels 
einer Vorrichtung zur automatisierten Betatigung einer 
Kupplung, mit einer Steuereinheit zur Ansteuerung der au- 
tomatisierten Betatigung der Kupplung, die mit einer Elek- 
tronik eines elektronischen Stabilitatssystemes, die ein Steu- 
ersignal abgibt, wenn sie aktiv ist, in Signalverbindung 
steht, mit einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Aktor 
zur Einstellung von der Steuereinheit gesteuerten von der 
Kupplung iibertragbaren Drehmoments, vorteilhaft, wenn 
die Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung einer 
Kupplung die folgenden Schritte durchfuhrt: 

- Auswertung, ob der Steuereinheit ein eine Aktivitat 
des elektronischen Stabilitatssystemes anzeigendes 
Steuersignal vorliegt, 

- bei Vorliegen dieses Signales die Steuerung des von 
der Kupplung iibertragbaren Drehmoments mittels des 
Aktors von dem aktuell angesteuerten Wert des iiber- 
tragbaren Drehmoments auf einen Maximalwert des 
iibertragbaren Drehmoments. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken ist es bei 
einem Verfahren zur Steuerung eines von einer Kupplung 
eines Kraftfahrzeuges iibertragbaren Drehmomentes mittels 
einer Vorrichtung zur automatisierten Betatigung einer 
Kupplung, mit einer Steuereinheit zur Ansteuerung der au- 
tomatisierten Betatigung der Kupplung, die mit einer Elek- 
tronik eines elektronischen Stabilitatssystemes, die ein Steu- 
ersignal abgibt, wenn sie aktiv ist, in Signalverbindung 
steht, mit einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Aktor 
zur Einstellung von der Steuereinheit gesteuerten von der 
Kupplung iibertragbaren Drehmoments, vorteilhaft, wenn 
die Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung einer 
Kupplung die folgenden Schritte durchfuhrt: 

- Auswertung, ob der Steuereinheit ein eine Aktivitat 
des elektronischen Stabilitatssystemes anzeigendes 
Steuersignal vorliegt, 

- bei Vorliegen dieses Signales die Steuerung des von 
der Kupplung ubertragbaren Drehmoments mittels des 
Aktors von dem aktuell angesteuerten Wert des uber- 
tragbaren Drehmoments auf einen vorgebbaren redu- 
zierten Wert des ubertragbaren Drehmoments. 

Nach einem weiteren erfinderischen Gedanken ist es bei 
einem Verfahren zur Steuerung eines von einer Kupplung 
eines Kraftfahrzeuges ubertragbaren Drehmomentes mittels 
einer Vorrichtung zur automatisierten Betatigung einer 
Kupplung, mit einer Steuereinheit zur Ansteuerung der au- 
tomatisierten Betatigung der Kupplung, die mit einer Elek- 
tronik eines elektronischen Stabilitatssystemes, die ein Steu- 
ersignal abgibt, wenn sie aktiv ist, in Signalverbindung 
steht, mit einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Aktor 
zur Einstellung von der Steuereinheit gesteuerten von der 
Kupplung ubertragbaren Drehmoments, vorteilhaft, wenn 
die Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung einer 
Kupplung die folgenden Schritte durchfuhrt: 

- Auswertung, ob der Steuereinheit ein eine Aktivitat 
des elektronischen Stabilitatssystemes anzeigendes 
Steuersignal vorliegt, 

- bei Vorliegen dieses Signales die Beibehaltung des 
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von der Kupplung ubertragbaren Drehmoments mittels 
des Aktors auf den aktuellen Wert. 

Die Erfindung wird anhand der Figuren naher erlautert, 
5 dabei zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Fahrzeuges 
mit einer erfindungsgemaBen Vorrichtung, 
Fig, 2 ein Diagramm und 
Fig. 3 ein Blockschaltbild. 

to Die Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 1 mit einem Antriebs- 
motor 2, wie beispielsweise Verbrennungsmotor, mit einer 
Kupplung 3, wie Reibungskupplung, und einem Getriebe 4, 
wobei dem Getriebe eine Antriebsachse 5 nachgeordnet ist, 
welche mittels eines Differentiales 6 zwei Antriebswellen 

15 7a und 7b antreibt, welche wiederum die angetriebenen Ra- 
der 8a und 8b des Fahrzeuges antreiben. 

Die Kupplung 3 ist als Reibungskupplung auf einem 
Schwungrad 9 des Verbrennungsmotors mit Druckplatte 10, 
Kupplungsmitnehmerscheibe 11, Ausriicklager 12 und Aus- 

20 riickgabel 13 dargestellt, wobei die Ausriickgabei mittels ei- 
nes Aktors 15 mit einem Geberzylinder 16 einer Druckmit- 
telleitung 17, wie Hydraulikleitung, und einem Nehmerzy- 
linder 18 kraftbeaufschlagt und somit gezielt gesteuert beta- 
tigt wird. Der Aktor 15 ist als druckmittelbetatigter Aktor 

25 dargestellt, welcher einen Elektromotor 19 aufweist, wel- 
cher uber ein nicht dargestelltes Getriebe, wie Schneckenge- 
triebe und/oder Stirnradgetriebe, den Geberzylinderkolben 
20 betatigt, so daB Uber die Druckmittelleitung 17 und den 
Nehmerzy Under 18 das Drehmomentubertragungssystem, 

30 wie Kupplung, ein- und ausgeriickt werden kann. Weiterhin 
umfaBt der Aktor innerhalb des Aktorgehauses eine elektro- 
nische Steuereinheit 50 mit einem Mikroprozessor und mit 
einem Speicher zur Betatigung und Ansteuerung des Aktors 
15, das heiBt die Leistungselektronik als auch die Steuer- 

35 elektronik kann innerhalb des Aktorgehauses angeordnet 
sein. Weiterhin kann es auch vorteilhaft sein, wenn die Lei- 
stungselektronik zur Steuerung des Elektromotors innerhalb 
eines separaten Gehauses angeordnet ist. 
Der Aktor ist mit einer Schnuffelbohrung 21 versehen, 

40 welche zu einem Reservoir 22 fur das Druckmittel verbun- 
den ist. Die Steuereinheit ist somit in den Aktor 15 inte- 
griert, wobei sie aber auch in einem separaten Gehause ein- 
gebaut sein kann. 

Das Getriebe 4 und somit die jeweiligen Ubersetzungen 

45 des Getriebes 4 konnen mittels eines Getriebeschalthebels 
30 manuell schaltbar sein, wobei zwischen dem Schalthebel 
30 und einem S telle lement des Getriebes eine mechanische 
Verbindung vorgesehen ist, die beispielsweise durch 
Bowdenziige, Verbindungsgestange oder Seilzuge realisiert 

50 ist. Der Schalthebel 30 kann dabei zwischen den jeweiligen 
Schaltpositionen (Gangen) des Getriebes und dem Neutral- 
bereich geschaltet werden. Ein Gangerkennungssensor 31, 
welcher am Schalthebel und/oder am Stellelement des Ge- 
triebes angelenkt ist, detektiert die jeweilige Getriebeschalt- 

55 position und somit den eingelegten Gang. Ebenso kann 
durch diesen Sensor eine Betatigung, wie Bewegung, des 
Schalthebels detektiert werden. Diese Betatigung wird von 
der elektronischen Steuereinheit registriert als Schaltabsicht 
gewertet, wodurch die Kupplung automatisiert zu Beginn 

60 des Schaltvorganges ausgeriickt wird und nach Beendigung 
des Schaltvorganges bei eingelegtem Gang wieder einge- 
ruckt. Weiterhin kann ein separater Schaltabsichtserken- 
nungssensor 32 am Schalthebel angelenkt sein, welcher die 
Bewegung oder die auf den Schalthebel wirkende Kraft de- 

65 tektiert. Aus diesen Signalen des Sensors ermittelt die Steu- 
ereinheit eine Schaltabsicht und riickt die Kupplung aus. 

Die Steuereinheit 50 kann bei Vorliegen eines automati- 
siert gesteuerten Getriebes 4 ebenso den Aktor 60 zur auto- 
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matisierten Betatigung des Getriebes steuem. Der Aktor 60 
enlhalt beispielsweise Elektromotoren und Getriebe zur Be- 
tatigung von getriebeinternen Schalt- oder Stellelementen 
des Getriebes 4. Die Getriebe setzen dabei die Rotationsbe- 
wegung der Elektromotorausgangswelle in eine Betati- 5 
gungsbewegung urn. An dem Getriebe 4 des Fahrzeuges 
oder an dem Aktor 60 ist ein Gangerkennungssensor 31 an- 
geordnet, welcher zumindest die aktuell eingelegte Gangpo- 
sition detektiert und an die Steuereinheit 50 weiterleitet. 

Das Getriebe kann mittels eines Schalthebels manuell be- 10 
tatigbar oder mittels eines von einer Steuereinheit ansteuer- 
baren Aktors automatisiert betatigbar sein. 

Das Kraftfahrzeug 1 mit einem automatisierten Getriebe 
4 weist ein Betatigungselement 30 auf, an welchem zumin- 
dest ein zumindest ein Schaltabsichtssensor 32 oder Getrie- 15 
bewahlsensor 31 angeordnet ist, welcher eine Schaltabsicht 
des Fahrers oder eine fahrerseitige Getriebebetatigung de- 
tektiert und diese Information an die Steuereinheit weiterlei- 
tet. Weiterhin ist das Fahrzeug mit zumindest einem Dreh- 
zahlsensor 33 ausgestattet, welcher die Drehzahl der Getrie- 20 
beabtriebswelle respektive die Raddrehzahlen detektiert. 
Dieser Sensor 33 kann auch als Fahrzeuggeschwindigkeits- 
sensor verwendet werden. Weiterhin ist ein Drosselklappen- 
sensor 34 angeordnet, welcher die Drosselklappenstellung 
detektiert und ein Drehzahlsensor 35, welcher die Motor- 25 
drehzahl detektiert. 

Der Gangerkennungssensor 31 detektiert die Position von 
getriebeinternen Schaltelementen oder den im Getriebe 4 
eingelegten Gang, so daB mittels des Signales zumindest der 
eingelegte Gang von der Steuereinheit 50 registriert wird. 30 
Weiterhin kann bei Verwendung eines analogen Sensors die 
Bewegung der getriebeinternen Schaltelemente detektiert 
werden, so daB eine fruhzeitige Erkennung des nachsten ein- 
gelegten Ganges durchgefuhrt werden kann. 

Weiterhin kann die Steuereinheit 50 auch aus zwei oder 35 
mehr einzelnen Steuereinheiten bestehen, die auch in unter- 
schiedlichen Gehausen angeordnet sein konnen. 

Der Aktor 15 wird von einer Batterie 40 gespeist, wobei 
der zumindest eine Aktor 15, 60 einen dauerhaften Stroman- 
schluB aufweist. Weiterhin verfugt die Vorrichtung iiber ei- 40 
nen in der Regel mehrstufigen Ziindschalter 41, welcher in 
der Regel mittels des Zundschlussels betatigt wird, wobei 
dadurch uber die Leitung 42 der Anlasser des Verbren- 
nungsmotors 2 eingeschaltet wird. tJber die Leitung 43 wird 
ein Signal an die Elektronikeinheit des Aktors 15 weiterge- 45 
leitet, wonach bei Einschalten der Ziindung der Aktor 15 ak- 
tiviert wird. Die Vorrichtung verfugt uber einen Sensor oder 
Schalter 44, welcher beispielsweise ein Bremspedalschalter 
ist, welcher ebenfalls iiber die Leitung 45 mit der Steuerein- 
heit verbunden ist und gleichzeitig iiber die Leitung 46 zum 50 
Beispiel das Bremslicht 47 schaltet. Wird nun bei nicht ein- 
geschalteter Ziindung, das heiBt bei geoffnetem Schalter 41, 
die Bremse betatigt, so schlieBt der Schalter 44 und iiber die 
Verbindung 45 wird die Steuereinheit des Aktors 15 akti- 
viert, so daB bei einer Betatigung des Schalthebels, bevor 55 
die Ziindung eingeschaltet ist, eine Reaktion des Drehmo- 
mentubertragungssystemes erfolgen kann und die Kupplung 
rechtzeitig ausgeriickt werden kann. 

Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel ist nicht nur auf 
eine druckmittelbetatigte Vorrichtung beschrankt, vielmehr 60 
sind auch Vorrichtungen mit rein mechanischer Kraftiiber- 
tragung zum Ausriicken des Drehmomentiibertragungssy- 
stems in Anwendungsfallen zweckmaBig. Solche Vorrich- 
tungen betatigen einen Ausriicker oder ein Ausriicklager di- 
rekt oder iiber ein Gestange oder iiber eine flexible Verbin- 65 
dung. 

Die Steuereinheit 50 der automatisierten Kupplung und/ 
oder des automatisierten Getriebes steht mit einer Steuerein- 
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heit 100a eines elektronischen Stabilitatssystemes uber eine 
Signalverbindung 102 in Signalverbindung. Das elektroni- 
schen Stabilitatssystem 100 umfaBt dabei ein Antiblockier- 
bremssystem (ABS) mit Raddrehzahlsensoren und steuerba- 
ren Ventilen zur gezielten Dosierung der jeweiligen Brems- 
kraft der einzelnen Rader, so daB im Falle eines Bremsvor- 
ganges bei einem Blockieren zum Beispiel eines einzelnen 
Rades die Bremskrafl durch eine gezielte Ventilansteuerung 
im Hydraulikbremskreis des Rades reduziert werden kann, 
bis der Blockierzustand aufgehoben ist. Das elektronischen 
Stabilitatssystem 100 umfaBt dabei vorteilhaft weiterhin ein 
Antischlupfregelungssystem (ASR), das bei vorgegebener 
Antriebsleitung des Fahrzeugmotors mittels gezieltem 
Bremseneingriff ein Schlupfen des Rades zu verhindern, 
wenn die Antriebsleitung das Rad zum Schlupfen bringt. 
Dazu werden die Raddrehzahlsensoren iiberwacht und mit- 
tels der steuerbaren Ventile zur gezielten Dosierung der je- 
weiligen Bremskraft der einzelnen Rader eine gezielte 
Bremskraft aufgebracht, so daB im Falle eines beispiels- 
weise Anfahrvorganges bei einem Schlupfen zum Beispiel 
eines einzelnen Rades eine Bremskraft durch eine gezielte 
Ventilansteuerung im Hydraulikbremskreis des Rades er- 
hoht werden kann, bis der Schlupfzustand aufgehoben ist. 

Steuert beispielsweise die Steuereinheit 100 des elektro- 
nischen Stabilitatssystemes eine gezielte Bremsenbetati- 
gung und/oder einen Motormomenteingriff durch einen au- 
tomatisierten Drosselklappeneingriff mittels eines Drossel- 
klappenstellers, so sendet die Steuereinheit 100 an die Steu- 
ereinheit 50 ein eine Aktivitat anzeigendes Signal. Die Steu- 
ereinheit 50 generiert ihrerseits bei Vorliegen dieses Signa- 
les ein Steuersignal, welches anzeigt, daB das elektronische 
Stabilitatssystem aktiv ist. 

Bei Vorliegen dieses Signales steuert die Steuereinheit 
das von dem Drehmomentiibertragungssystem iibertragbare 
Drehmoment oder die Einriickposition des Drehmoment- 
iibertragungssystems nach den oben beschriebenen Merk- 
malen, so daB in einem vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung die Kupplung zumindest verlangsamt aus der 
aktuellen Einriickposition in die vollstandig eingeriickte 
Einriickposition eingeruckt wird. Durch einen beispiels- 
weise verlangsamte Betatigung im Vergleich zu der norma- 
len Betatigungsgeschwindigkeit wird keine ungewollte Re- 
aktion eingeleitet, die der Steuerung des elektronischen Sta- 
bilitatssystemes entgegenwirkt. 

In einem weiteren vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung wird die Kupplung in der aktuellen Einriickposi- 
tion belassen, da dadurch keine ungewollte Reaktion einge- 
leitet, die der Steuerung des elektronischen Stabilitatssyste- 
mes entgegenwirkt. 

In einem anderen vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung wird die Kupplung zumindest verlangsamt aus 
der aktuellen Einriickposition in eine weiter ausgeruckte 
Einriickposition ausgeriickt. Dadurch kann eine geschlos- 
sene Kupplung zumindest teilweise schlupfend betrieben 
werden, damit eine reduzierte Abtriebsleistung resultiert, 
die einer kritischen Fahrsituation entgegenwirkt. Durch ei- 
nen beispielsweise verlangsamte Betatigung im Vergleich 
zu der normalen Betatigungsgeschwindigkeit wird keine un- 
gewollte Reaktion eingeleitet, die der Steuerung des elektro- 
nischen Stabilitatssystemes entgegenwirkt. 

Das elektronische Stabilitatssystem 100 weist neben den 
Raddrehzahlsensoren, Fahrgeschwindigkeitssensoren und 
gegebenenfalls Lenkwinkelsensoren, welche den Lenkein- 
schlag der Rader detektieren auch einen Giersensor auf, der 
die Drehrate des Fahrzeuges um die Hochachse des Fahr- 
zeuges detektiert. Ebenfalls konnen gegebenenfalls Druck- 
sensoren fur den Hydraulikdruck im Bremssystem sowie ein 
Querbeschleunigungssensor zur Detektion der Fahrzeug- 
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querbeschleunigung vorgesehen sein. Durch die Auswer- 
tung der Sensorsignale und durch einen Vergleich der aktu- 
ellen Fahrsitualion mit im Speicher abgelegten Fahrzustan- 
den kann einem kritischen Fahrzeugzustand entgegenge- 
wirkt werden. Solche kritischen Situationen konnen bei- 
spielsweise Schleudervorgange oder Kippvorgange des 
Fahrzeuges sein. 

Die Fig. 2 zeigt ein Diagramm, in welchem als Funktion 
der Zeit t ein ubertragbares Kupplungsmoment 201 und ein 
Signal 202 aufgetragen ist. Das Signal 202 zeigt an, ob ein 
elektronisches Stabilitatssystem 100 aktiv ist und ein Signal 
ESS_AKTIV sendet und somit von der Steuereinheit 50 als 
aktiv angesehen wird. 

Im Zeitbereich zwischen to und ti ist das ESS-System 
nicht aktiv und das ubertragbare Kupplungsmoment 201 
wird nach der Art einer Momentennachfuhrung auf einen 
Wert zwischen einem Moment von Null und einem Maxi- 
malmoment je nach Bedarf und anliegendem Motormoment 
angesteuert. Zum Zeitpunkt t t wird die ESS-Steuerung akti- 
viert und das ubertragbare Kupplungsmoment wird nach 
Kurve 201a auf den Maximalwert erhoht, was bei 1^.^ 
erreicht ist. Zwischen W^cn und ti ist das ESS-System ak- 
tiv und das ubertragbare Kupplungsmoment wird auf den 
Maximalwert angesteuert. Zum Zeitpunkt t 2 wird das ESS- 
System deaktiviert und das ubertragbare Kupplungsmoment 
201 wird auf einen der Betriebssituation zugehorigen Wert 
reduziert. 

In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel wird nach Kurve 
210b das von der Kupplung ubertragbare Drehmoment bei 
Vorliegen des Aktivitatssignales ESS_AKTTV konstant ge- 
halten. Ebenso kann es in einem weiteren Ausfuhrungsbei- 
spiel vorteilhaft sein, wenn das von der Kupplung ubertrag- 
bare Drehmoment bei ESS_AKTTV nach 201c zumindest 
teilweise reduziert wird, damit beispielsweise die Kupplung 
zum Schlupfen kommt und die Antriebsleistung begrenzt 
wird. Auch kann es in einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel 
vorteilhaft sein, wenn das von der Kupplung ubertragbare 
Drehmoment bei ESS_AKTIV nach 201d auf null reduziert 
wird. 

Die Geschwindigkeit, mit welcher die Kupplung zwi- 
schen ti und t max . W ert geschlossen wird, wird aus einem ma- 
ximalen Wert zwischen der aktuellen Geschwindigkeit V^. 
tuc u und einer vorgebbaren Geschwindigkeit Vvo^abe be- 
stimmt. Liegt Vaktucii uber v VO rgabe» so wird die Kupplung so- 
lange mit VaktucU geschlossen, bis Vakmeii kleiner als Vvo^abc 
ist und anschlieBend wird mit der Geschwindigkeit v vorga bc 
die Kupplungsbetatigung angeschlossen. 

Die Kurve 202 zeigt ein eine Aktivitat eines elektroni- 
schen Stabilitatssystemes signalisierendes Signal ESS_Ak- 
tiv. Dieses Signal ESS_Aktiv 202 ist ohne Vorliegen einer 
ESS- Aktivitat gleich null und bei Vorliegen einer ESS -Akti- 
vitat im wesentlichen ungleich null oder gleich einem vor- 
gebbaren Wert, wie gleich eins. 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich weiterhin auf die 
altere Anmeldung DE 195 04 847, deren Inhalt ausdriick- 
lich zum Offenbarungsinhalt der vorliegenden Anmeldung. 

Die erfindungsgemafie Vorrichtung weist den Vorteil auf, 
daB der beispielsweise am Rad auftretende Schlupf nicht 
oder nur geringfugig an der Kupplung auftritt und sich die 
Steuereinheiten der Antischlupfregelung und der Kupp- 
lungs- und/oder Getriebebetatigung nicht gegenseitig erheb- 
lich storen. 

Die Fig. 3 zeigt ein erfindungsgemaBes Blockschaltbild 
300 zur Steuerung des von der Kupplung ubertragbaren 
Drehmomentes. In Block 301 wird das Steuerverfahren bei- 
spielsweise in einem Unterprogramm des Steuerprogram- 
mes gestartet. Dieser Start kann durch ein Ereignis gesteuert 
werden, wie durch ein Signal, das von der Steuereinheit er- 



zeugt wird, welches beispielweise bei einem Vergleich von 
Raddrehzahlen erzeugt wird, wenn die Raddrehzahlen einen 
vorgebbaren Schlupf eine vorgebbare DifTerenzdrehzahl un- 
tereinander aufweisen. Das Verfahren kann aber auch wie- 
5 derkehrend im Zeittakt des Hauptprogrammes aufgerufen 
werden. Dies kann beispielsweise alle 10 ms bis 100 ms er- 
folgen. 

In Block 302 wird anhand zumindest einzelner der Fahr- 
zeugdaten Motordrehzahl, Motormoment, Getriebeein- 

io gangsdrehzahl, Getriebeausgangsdrehzahl, Fahrzeugge- 
schwindigkeit, Gaspedalstellung, Getriebeubersetzung, 
Bremsenbetatigung, Raddrehzahlen, Lenkwinkel, Gierrate 
etc. die aktuelle Betriebssituation des Fahrzeuges bestimmt. 
Aus diesen Daten oder Signalen, die mittels Sensoren erfaBt 

15 oder von anderen Elektronikeinheiten ermittelt und an die 
Steuereinheit ubertragen werden, wird in Block 303 das von 
der Kupplung ubertragbare Drehmoment bestimmt. 

In Block 304 wird dieses von der Kupplung ubertragbare 
Drehmoment mittels eines Steuersignales von dem Aktor 

20 eingestellt oder eingeregelt. 

Wird das von dem elektronischen Stabilitatssystemes 
(ESS) gesendete Signal erfaBt, welches eine Aktivitat des 
ESS anzeigt oder keine Aktivitat dieses Systems anzeigt, 
wird in Block 306 dieses Signal ausgewertet und es wird ab- 

25 gefragt, ob eine Aktivitat des elektronischen Stabilitatssy- 
stemes vorliegt. Ist dies nicht der Fall, wird bei Block 304 
fortgefahren. Ebenso konnte bei 302 oder 303 weiter fortge- 
fahren werden. Liegt eine Aktivitat vor, wird in Block 308 
das von der Kupplung ubertragbare Drehmoment auf den 

30 Maximalwert mit einer Geschwindigkeit erhoht, die zumin- 
dest die normale Betatigungsgeschwindigkeit ist. Ebenso 
kann eine maximale Betatigungsgeschwindigkeit gewahlt 
werden. 

In Block 309 wird abgefragt, ob eine kritische Fahrzeug- 
35 situation weiterhin vorliegt und/oder ob das ESS weiterhin 
aktiv ist. Ist dies der Fall, wird bei Block 308 fortgefahren 
und die Kupplung wird weiterhin eingeriickt oder einge- 
riickt gehalten, anderenfalls wird bei Block 302 fortgefahren 
und es wird das in der aktuellen Betriebssituation normale 
40 von der Kupplung ubertragbare Drehmoment gesteuert. Ist 
dies beispielsweise bei einem Steuerverfahren mit Momen- 
tennachfuhrung in einer Betriebssituation der Fall, in wel- 
cher nur ein Teil des maximal ubertragbaren Drehmomentes 
als Motormoment vorliegt, kann die Kupplung wieder teil- 
45 weise geoffnet werden, so daB nach der Methode der Mo- 
mentennachfuhrung nur ein von der Kupplung ubertragba- 
res Drehmoment, wie Kupplungsmoment, eingestellt wird, 
das in einem Toleranzband um das aktuelle Motormoment 
liegt. 

50 Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspriiche 
sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fur die Erzie- 
lung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmelderin behalt 
sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/ 
oder Zeichnungen offenbarte Merkmaie zu beanspruchen. 

55 In Unteranspriichen verwendete Ruckbeziehungen wei- 
sen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes des 
Hauptanspruches durch die Merkmaie des jeweiligen Unter- 
anspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzie- 
lung eines selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die 

60 Merkmaie der riickbezogenen Unteranspriiche zu verstehen. 
Die Gegenstande dieser Unteranspriiche bilden jedoch 
auch selbstandige Erfindungen, die eine von den Gegenstan- 
den der vorhergehenden Unteranspriiche unabhangige Ge- 
staltung aufweisen. 

65 Die Erfindung ist auch nicht auf das (die) Ausfuhrungs- 
beispiel (e) der Beschreibung beschrankt. Vielmehr sind im 
Rahmen der Erfindung zahlreiche Abanderungen und Modi- 
fikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Ele- 
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mente und Kornbinationen und/oder Materialien, die zum 
Beispiel durch Kombi nation oder Abwandlung von einzel- 
nen in Verbindung mit den in der allgemeinen Beschreibung 
und Ausfuhrungsformen sowie den Anspruchen beschriebe- 
nen und in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. 5 
Elementen oder Verfahrensschritten erfinderisch sind und 
durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand 
oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschritt- 
folgen ruhren, auch soweit sie Herstell-, Priif- und Arbeits- 
verfahren betreffen. 10 

Patentanspriiche 

1. Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur automati- 
sierten Betatigung einer Kupplung, wie Reibungskupp- 15 
lung, gekennzeichnet durch seine besondere Ausge- 
staltung und Wirkungsweise zumindest einzelner erfin- 
derischer Merkmale entsprechend den vorliegenden 
Anmeldungsunterlagen. 

2. Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur automati- 20 
sierten Betatigung einer Kupplung im Antriebsstrang, 
mit einer Steuereinheit zur Ansteuerung der automati- 
sierten Betatigung der Kupplung, die mit einem elek- 
tronischen Stabilitatssystem, das ein Steuersignal ab- 
gibt, wenn es aktiv ist, in Signalverbindung steht, mit 25 
einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Aktor zur 
Einstellung des von der Kupplung ubertragbaren Dreh- 
moments, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein- 
heit bei einer automatisierten Betatigung einer Kupp- 
lung bei einem Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigen- 30 
den Steuersignals des elektronischen Stabilitatssy- 
stems, das von der Kupplung ubertragbare Drehmo- 
ment mittels des Aktors von dem aktuell angesteuerten 
Wert des ubertragbaren Drehmoments auf einen Maxi- 
malwert des ubertragbaren Drehmoments steuert 35 

3. Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur automati- 
sierten Betatigung einer Kupplung im Antriebsstrang, 
mit einer Steuereinheit zur Ansteuerung der automati- 
sierten Betatigung der Kupplung, die mit einem elek- 
tronischen Stabilitatssystem, das ein Steuersignal ab- 40 
gibt, wenn es aktiv ist, in Signalverbindung steht, mit 
einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Aktor zur 
Einstellung des von der Kupplung ubertragbaren Dreh- 
moments, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein- 
heit bei einer automatisierten Betatigung einer Kupp- 45 
lung bei einem Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigen- 
den Steuersignals des elektronischen Stabiiitatssy- 
stems, das von der Kupplung ubertragbare Drehmo- 
ment unverandert beibehalt. 

4. Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung zur automati- 50 
sierten Betatigung einer Kupplung im Antriebsstrang, 
mit einer Steuereinheit zur Ansteuerung der automati- 
sierten Betatigung der Kupplung, die mit einem elek- 
tronischen Stabilitatssystem, das ein Steuersignal ab- 
gibt, wenn es aktiv ist, in Signalverbindung steht, mit 55 
einem von der Steuereinheit ansteuerbaren Aktor zur 
Einstellung des von der Kupplung ubertragbaren Dreh- 
moments, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerein- 
heit bei einer automatisierten Betatigung einer Kupp- 
lung bei einem Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigen- 60 
den Steuersignals des elektronischen Stabilitatssy- 
stems, das von der Kupplung ubertragbare Drehmo- 
ment mittels des Aktors von dem aktuell angesteuerten 
Wert des ubertragbaren Drehmoments auf einen gerin- 
geren Drehmomentwert reduziert. 65 

5. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der An- 
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB neben 
der automatisierten Betatigung der Kupplung ebenfalls 
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eine automatisierte Betatigung des Getriebes mittels 
zumindest eines Aktors und einer den Aktor ansteuern- 
den Steuereinheit steuerbar ist. 

6. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche 2 oder 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Ansteuerung des Erhohens oder Reduzie- 
rens des von der Kupplung ubertragbaren Drehmo- 
ments mittels der Steuereinheit und des Aktors bei Vor- 
liegen eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersignals 
mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die gleich oder gro- 
Ber der Geschwindigkeit ist, die bei einer Ansteuerung 
ohne Vorliegen eines Steuersignales ansteuerbar ist, 

7. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche 2 oder 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Ansteuerung des Erhohens oder Reduzie- 
rens des von der Kupplung ubertragbaren Drehmo- 
ments mittels der Steuereinheit und des Aktors bei Vor- 
liegen eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersignals 
mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die kleiner der Ge- 
schwindigkeit ist, die bei einer Ansteuerung ohne Vor- 
liegen eines Steuersignales ansteuerbar ist. 

8. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Ansteuerung des Erhohens oder Reduzierens des 
von der Kupplung ubertragbaren Drehmoments bei 
Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersi- 
gnals mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die gleich 
oder groBer der Geschwindigkeit ist, die bei einer An- 
steuerung ohne Vorliegen eines Steuersignales ansteu- 
erbar ist, auch wenn ohne Vorliegen eines solchen 
Steuersignales das ubertragbare Drehmoment oder die 
Einruckposition der Kupplung im wesentlichen nicht 
verandert werden wiirde. 

9. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Ansteuerung des Erhohens oder Reduzierens des 
von der Kupplung ubertragbaren Drehmoments bei 
Vorliegen eines eine Aktivitat anzeigenden Steuersi- 
gnals mit einer Geschwindigkeit erfolgt, die kleiner der 
Geschwindigkeit ist, die bei einer Ansteuerung ohne 
Vorliegen eines Steuersignales ansteuerbar ist, auch 
wenn ohne Vorliegen eines solchen Steuersignales das 
ubertragbare Drehmoment oder die Einruckposition 
der Kupplung im wesentlichen nicht verandert werden 
wiirde. 

10. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit das von der Kupplung ubertragbare 
Drehmoment wahrend eines eine Aktivitat anzeigen- 
den Steuersignales auf einen maximalen Wert ansteuert 
oder die Kupplung eingeriickt ansteuert, zumindest so- 
lange kein davon abweichendes Steuersignal beispiels- 
weise bei einem Schaltvorgang vorliegt. 

11. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit ein Steuersignal zum Einriicken oder 
Ausrucken der Kupplung nur bei einem von dem elek- 
tronischen Stabilitatssystem generierten und/oder uber- 
tragenen Steuersignal generierL 

12. Kraftfahrzeug insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit nach einem Vorliegen eines Steuersi- 
gnales, welches die Aktivitat eines elektronischen Sta- 
bilitatssystemes signalisiert und/oder bei Vorliegen ei- 
nes Signales, welches eine Beendigung einer Aktivitat 
eines elektronischen Stabilitatssystemes signalisiert, 
das ubertragbare Drehmoment der Kupplung auf einen 
der aktuellen Betriebsposition angepaBten Wert steuert. 
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13. Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB das auf einen der Betriebs- 
position angepaBten Wert angesteuerte ubertragbare 
Drehmoment einen Wert in einem Bereich zwischen ei- 
nem Minimalwert und einem Maximalwert des von der 5 
Kupplung ubertragbaren Drehmoments annimmt. 
14 Kraftfahrzeug insbesondere nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Minimalwert im we- 
sentlichen null und der Maximalwert der maximal ein- 
stellbare Wert ist. io 

15. Verfahren zur Steuerung eines von einer Kupplung 
eines Kraflfahrzeuges ubertragbaren Drehmomentes 
rnittels einer Vorrichtung zur automatisierten Betati- 
gung einer Kupplung, mit einer Steuereinheit zur An- 
steuerung der automatisierten Betatigung der Kupp- 15 
lung, die mit einer Elektronik eines elektronischen Sta- 
bilitatssystemes, die ein Steuersignal abgibt, wenn sie 
aktiv ist, in Signalverbindung steht, mit einem von der 
Steuereinheit ansteuerbaren Aktor zur Einstellung von 
der Steuereinheit gesteuerten von der Kupplung iiber- 20 
tragbaren Drehmoments, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung 
einer Kupplung die folgenden Schritte durchfUhrt: 

- Auswertung, ob der Steuereinheit ein eine Akti- 
vitat des elektronischen Stabilitatssystemes anzei- 25 
gendes Steuersignal vorliegt, 

- bei Vorliegen dieses Signales die Steuerung des 
von der Kupplung ubertragbaren Drehmoments 
rnittels des Aktors von dem aktuell angesteuerten 
Wert des ubertragbaren Drehmoments auf einen 30 
Maximalwert des ubertragbaren Drehmoments. 

16. Verfahren zur Steuerung eines von einer Kupplung 
eines Kraftfahrzeuges ubertragbaren Drehmomentes 
rnittels einer Vorrichtung zur automatisierten Betati- 
gung einer Kupplung, mit einer Steuereinheit zur An- 35 
steuerung der automatisierten Betatigung der Kupp- 
lung, die mit einer Elektronik eines elektronischen Sta- 
bilitatssystemes, die ein Steuersignal abgibt, wenn sie 
aktiv ist, in Signalverbindung steht, mit einem von der 
Steuereinheit ansteuerbaren Aktor zur Einstellung von 40 
der Steuereinheit gesteuerten von der Kupplung uber- 
tragbaren Drehmoments, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung 
einer Kupplung die folgenden Schritte durchfuhrt: 

- Auswertung, ob der Steuereinheit ein eine Akti- 45 
vitat des elektronischen Stabilitatssystemes anzei- 
gendes Steuersignal vorliegt, 

- bei Vorliegen dieses Signales die Steuerung des 
von der Kupplung ubertragbaren Drehmoments 
rnittels des Aktors von dem aktuell angesteuerten 50 
Wert des ubertragbaren Drehmoments auf einen 
vorgebbaren reduzierten Wert des ubertragbaren 
Drehmoments. 

17. Verfahren zur Steuerung eines von einer Kupplung 
eines Kraftfahrzeuges ubertragbaren Drehmomentes 55 
rnittels einer Vorrichtung zur automatisierten Betati- 
gung einer Kupplung, mit einer Steuereinheit zur An- 
steuerung der automatisierten Betatigung der Kupp- 
lung, die mit einer Elektronik eines elektronischen Sta- 
bilitatssystemes, die ein Steuersignal abgibt, wenn sie 60 
aktiv ist, in Signalverbindung steht, mit einem von der 
Steuereinheit ansteuerbaren Aktor zur Einstellung von 
der Steuereinheit gesteuerten von der Kupplung uber- 
tragbaren Drehmoments, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuereinheit bei einer automatisierten Betatigung 65 
einer Kupplung die folgenden Schritte durchfuhrt: 

- Auswertung, ob der Steuereinheit ein eine Akti- 
vitat des elektronischen Stabilitatssystemes anzei- 
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gendes Steuersignal vorliegt, 
- bei Vorliegen dieses Signales die Beibehaltung 
des von der Kupplung ubertragbaren Drehmo- 
ments rnittels des Aktors auf den aktuellen Wert. 
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